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Det gamle dr!

Det nye dr?

Det gamle ar ligger bag os, og vi har udvekslet vore nytars-
hilsener med medborgerne, hvori vi har udtrykt vore bedste
gnsker om et godt og gledeligt nytar. Hvorledes det kommende
ar vil arte sig eller hvad der venter os af godt og ondt, ved vi
til gengeeld ikke. Med sine tolv maneder ligger 1954 foran os
alle — ubekendt og tilslgret. Og det er kun godt, at det er sa-
ledes. Lad os ikke tage pa forskud af hverken sorger eller glee-
der, skuffelser eller tildragelser, men tage, hvad der kommer,
nar og hvis det kommer.

Saledes har vi matte modtage tidligere ar og sdledes gik vi
ind i 1953, der nu hgrer til de svundne tider og er géet over pa
sit blad i mindebogen. Men hvorledes blev nu dette ar for os?
Kan vi i vor organisations historie indfgre aret blandt de frem-
gangsrige, eller skal det overfgres til de resultatlgse og stille-
stdende perioder. Meningerne herom vil vel vere forskellige.
Ved et tilbageblik over de opgaver organisationen har beskeef-
tiget sig med, vil det dog vise sig, at de ventede resultater er
opnéet pa en hel del omrader. Visse forhdbninger er bristede,
uden at det dog betyder, at de sager, der omfattes heraf, ikke
kan eller vil blive genoptaget. Andre sager har vaeret behandlet,
men endnu ikke faet sin afslutning.

Efter 16 ars venten blev de nye ferieregler endelig gennem-
fgrt med virkning fra 1. april. Forud herfor ligger et stort ar-
bejde ikke mindst i centralorganisationen. Ikke alene maétte vi
pé et tidspunkt, hvor udvalgsarbejdet egentlig var afsluttet,
finde os i, at sagen blev henlagt af den daveserende finansmini-
ster, men da sagen blev genoptaget, efter at privatindustriens
arbejdere og arbejdsgivere var enige om den forlengede ferie,
ville den samme minister tillige forhindre, at alle tjenestemand
opnaede forggelse i antal feriedage. Sagen blev dog trukket i
land, og de nye regler byder pa betydelige forbedringer i forhold
til de gamle, selvom det skal indrgmmes, at den fastsatte alders-
greense pa 53 ar for opnéelse af 24 dages ferie hgrer til de ejen-
dommeligste tjenestemandsbestemmelser og ikke var gnsket af
organisationerne, der fandt 50 &r mere passende.

Arets normeringslov bragte ogsa tilfredsstillende resultater
for en del af medlemmer. For elektrofgrerne gennemfgrtes be-
tydelige endringer. Ikke alene blev der dbnet adgang for dem
til lokomotivigrerstillingen, men de &ldste indehavere af stil-
lingen blev tillige rykket i 11. lgnningsklasse, hvortil der ogsa
i fremtiden er adgang for elektrofgrere.

Men om disse og andre sager er der allerede tidligere rede-
gjort for sdvel skriftligt gennem de periodiske beretninger som
mundtlig pd den ordineere kongres. Denne blev arets faglige be-
givenhed. Med sine mange og betydningsfulde forslag til for-
andringer i foreningens struktur og fremtidige arbejde, blev
1953-kongressen skelsaettende i vor organisations historie. Uden
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Nordisk samling!

Ved indgangen til et nyt ar ggr
man sig sine betragtninger om, hvil-
ke begivenheder det vil bringe pa
godt og ondt. Det er vel naeppe at
g4 nogen for neer, hvis de forvent-
ninger man narer er belastet med
nogen skepsis, ndr man i mere end
eet arti er blevet udsat for skuffelse
pé skuffelse. Forholdene omkring os
har ikke pd afggrende made nazermet
sig de mal, vi straeber efter, og en
oprigtig indsats herfor pad mange
hold har desvarre ikke baret frugt.

Et folkenes fellesskab synes fjer-
nere end ingensinde — samhgrig-
heden i opnédelse af og hensyntagen
til menneskets selvfglgelige inter-
esser under demokratisk livsfgrelse
frister vilkdr som den indeklemte
husmands. Det er abenbart, at den
store befolkningsmasse traenges af
reaktionaere og autoriteere kreefter,
der hylder den knyttede naeves poli-
tik.

Sa vidt der kan vere tale om ek-
sempler pad en livsform og et sta-
sted, som ligger vort mal og vore
forhdbninger naermest, turde det veae-
re de nordiske folk.

Disse folk som kulturelt og sprog-
ligt ligger hinanden nzer kan danne
grobund for et faellesskab og en sam-
hgrighed, som pd hgjeste plan brin-
ger samfundsforhold af et karat, der
nér vore gnskers méal. Blandt de nor-
diske folk findes megen forstdelse
herfor, og betydende kraefter satter
meget ind for at nd disse mal, og
det geelder sdvel hgj som lav.

Ogsa de faglige jernbaneorganisa-
tioner kan give deres bidrag til vir-
keligggrelse af fallesskabet. Alene
det samarbejde der nu bestar er et
godt skridt pd vejen, men der ma
kunne néds videre endnu. Derfor skal
et af vore nytarsgnsker vare for dret
1954, at et udvidet samarbejde ma
kendetegne organisationernes virke,
og at dette pa afggrende vis vil seet-
te skub i tingene i kampen for demo-
krati, for stgrre sociale og kulturelle
goder og en gkonomisk betrygget
eksistens. Kort sagt fremskridt i fri-
hedens tegn.
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pany at komme ind pa enkelthederne herom, er der grund til
ved arsskiftet at erindre om den stabilitet i kampfonden, som
indtreeder med det nye ars begyndelse. Som vi tidligere har givet
udtryk for, var kongresbeslutningen herom et fuldgyldigt bevis
pa lokomotivmaendenes sande organisations idé og pa den styrke,
der 14 bag ved vor ordinsere kongres.

I dagene umiddelbart fgr jul sluttede uniformsudvalget, der
blev nedsat i sommeren 1952, sit arbejde og indgav sin betsenk-
ning til videre behandling hos Generaldirektgren, Finansmini-
steriet og Lgnningsradet. Vi skal senere, nar indstillingen er feer-
digbehandlet og forhdbentlig godkendt de navnte steder, vende
tilbage til sagen og bringe en udfgrlig redeggrelse over udval-
gets arbejde og de opnaede resultater. Ud fra det kommisorium
udvalget fik at arbejde med, kunne repraesentanter i udvalget
for fuldt uniformeret personale ikke vente sig noget stgrre ud-
bytte. Men til trods herfor vil det nye uniformsregulativ — hvis
det gennemfgres usendret efter udvalgets indstilling — alligevel
betyde forbedringer for en del uniformsgenstandes vedkom-
mende.

Medens vi stort set har faet afslutning pa de fleste af de sager,
som det har veeret ngdvendig at foreleegge Generaldirektoratet,
er der en enkelt som det dbenbart kniber med at fa afgjort, skgnt
den har veret til behandling leenge eller i hvert fald har ligget
leenge hos administrationen. Det er spgrgsmalet om instruktions-
honorarer til personalet, der forestar indgvelsen pa motorkgre-
tgjer. Efter i mange ar at have oppebéret honorar herfor, og ef-
ter at generaldirektoratet for ar tilbage gik ind for en regule-
rende skala af honorarerne efter pristallets bevaegelser, fandt man
pludselig en dag anledning til at sendre ved hidtidig praksis.
Det har ikke siden veeret muligt at fa4 sagen afgjort, men vi
héber en afggrelse vil vise sig i begyndelsen af det nye ar. De
samme forhdbninger stiller vi til de mange store velferdssager,
som der er givet os tilsagn om skulle blive lgst indenfor et fast-
sat dremal, men som, skgnt tidsfristen er udlgbet, endnu ikke
er afsluttet.

Det nye ar har taget sin begyndelse og arbejdet gar videre
for den enkelte. Nye opgaver melder sig for organisationernes
tillidsmeend. Med udgangen af marts maned udlgber den to-arige
overenskomstperiode mellem finansministeriet og centralorgani-
sationerne og samtidig skal ogsd overenskomsten mellem arbej-
derne og arbejdsgiverne fornyes. Hvilke resultater parterne vil
komme til eller om der i det hele taget opnés enighed imellem
dem, kan ingen spa om idag. Men medens tjenestemaendenes for-
handlinger i fgrste omgang alene omfattes af lgnninger, leegger
arbejderne tillige steerk veegt pa arbejdstidsforkortelsen, som
derfor ogséd kan blive aktuelt for tjenestemandene. Aktualiteten
er efterhdnden ogsa stor for en revision af tjenestemandsloven,
og den vil veere stigende, hvis ikke den forestdende normerings-
lov medvirker til en endring i den bestdende uretfzerdighed
overfor de tjenestemandsgrupper, som det ikke har veeret muligt
at skaffe avancement, skgnt der er sket vaesentlige forandringer
i karakteren af det arbejde, de udfgrer.
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Fandsaplysningsud valyet

En nytarshilsen

Mon ikke de fleste mennesker har det saledes,
at de hvert ar ved nytarstid, ved et tilbageblik pa
det ar, der er gaet, ggr status for pa den made, af
det forgangne ars savel positive som negative re-
sultater, at drage en leere der skal komme de gn-
sker og mal man satter det nye ar tilgode.

Ogsé indenfor landsoplysningsudvalget har vi
denne menneskelige vane. Vi har ogsa, hvad angéar
fgrste halvdel af indeveerende saeson, gjort status,
sammenlignet det resultat der indtil nu er ndet med
tidligere resultater, for pd den made at fa et bil-
lede af, om den gladelige fremgang den seneste
tid har vist i oplysningsarbejdet stadig vedvarer.

Nu kan det rent kvantitative, om antal delta-
gere i afdelingernes studiekredse, selvsagt ikke op-
gives fgr disse kredse har afsluttet deres arbejde
engang til foraret. Derimod ligger landsudvalget
inde med oplysninger om, hvormange studiekredse
der er, eller agtes oprettet, og ud fra disse oplys-
ninger, og ud fra den kendsgerning, at emnevalget
i &r har vist en glaedelig tendens hen mod det rent
organisatoriske, mener vi allerede pa nuvaerende
tidspunkt at kunne konstatere, at fremgangen fort-
setter, og det badde hvad angéar kvantiteten og kva-
liteten.

Nu mé& man imidlertid ikke af ovenstdende ud-
drage nogen forestilling om, at oplysningsarbejdet
er kommet ind i et leje, hvor man kan vente en
stadig fremgang, og at en sddan fremgang nu om-
trent vil veere en selviglge.

Det ville vere farlig illusion, dersom man hen-
giver sig til sddanne tanker. Thi, ingen bgr veere i
tvivl om, at jo mere tilsyneladende medgang oplys-
ningsarbejdet har, jo mere vil kravet om en ekstra
indsats af dem der beskaftiger sig med dette ar-
bejde stige.

I en af vore smukke fedrelandssange star der:
»At kunst og kamp kreever stadigt stdl«. Meget
ville veere vundet, dersom alle vil forsta, at denne
verslinie er mere end smuk poesi. Den er tveert-
imod en logisk konsekvens af dette: Jo stgrre frem-
gang vi har, jo stgrre mal vi setter os, des stgrre
bliver indsatsen der skal og méa ggres af den en-
kelte.

Med andre ord, ser vi pa den fremgang i leve-
og arbejdsvilkarene vor forening, gennem sit ar-
bejde i mere end halvtresindtyve ar har opnéet, og
leegger vi dertil alle de gnsker om stadig forbed-
ringer, vi alle stiller til fremtiden, og dermed de
forggede krav vi stiller vor hovedledelse, da mé og
skal det std hver enkel lokomotivmand klart, at her
mé vi alle, gennem den personlige dygtigggrelse,
skabe de beviser der kan danne den ngdvendige
baggrund for disse forbedringer.

Vi er indenfor landsoplysningeudvalget vort an-
svar bevidst i dette arbejde. Vi er udmzrkede klare

over, at mange af vore kammerater ude i afdelin-
gerne ikke rigtig forstar den betydning, et rigtigt
og godt gennemfgrt oplysningsarbejde har for vor
organisation.

Vi méa derfor, sideordnet med det egentlige op-
lysningearbejde, fgre en stadig kampagne for for-
staelsen af, at oplysningsarbejde ikke alene er et
hobby for den enkelte, det er et lille — men meget
ngdvendigt hjul — i hele organisationsmaskineriet.

Landsoplysningsudvalget seetter derfor som sit
specielle nytarsgnske, at alle ma fa gjnene op for
disse kendsgerninger. Og idet vi bringer alle, savel
hovedbestyrelse som ledere og deltagere i oplys-
ningsarbejdet i afdelingerne, en hjertelig tak for
samarbejdet i aret der gik, beder vi alle vere os
behjelpelig med, at fremme og udbygge oplys-
ningsarbejdet i tiden der kommer.

Gleedeligt nytar!

Generaldirektoer E. Terkelsen om en
Oresundsbro eller -tunnel

Pa foranledning af forskellige spgrgsmal stillet
i de seneste dage vil jeg gerne meddele fglgende:

Danske Statsbaners standpunkt til bygning af
en bro-tunnel-forbindelse over sundet beregnet
alene for landevejstrafik med motorkgretgjer kan
naturligvis fgrst ngjere udformes pa grundlag af
kendskab til detaillerne i hele projektet, og alle-
rede under hensyn til, at de eksisterende jernbane-
feerge-forbindelser over @resund drives i feelles-
skab af danske og svenske Statsbaner, vil det vaere
naturligt at ggre projektet til genstand for en feel-
les drgftelse mellem de to landes jernbanestyrelser
med tanke pa muligheden for en fzelles tagen stand-
punkt.

Det kan naturligvis hesevdes, at anlaegget af en
vejforbindelse, der ikke kreever Statsbanernes med-
virken og ikke forudseetter Statsbanernes medan-
vendelse, er en sag, der kan lgses, uden at de to
landes Statsbaner overhovedet bliver hgrt. Det tur--
de imidlertid veere uomtvisteligt, at gennemfgrelsen
af en vejforbindelse mellem Malmg og Kgbenhavn
vil medfgre meget alvorlige konsekvenser for den
bestdende jernbanefzergeforbindelse, der ikke alene
vil tabe den pé& tidspunktet for vejforbindelsens
etablering eksisterende overfart af motorkgretgjer,
men derudover — gennem de vaesentlig gunstigere
vilkar for motor-transport — megen trafik af savei
personer som gods, der nu befordres pr. jernbane-
feerge.

Det synes derfor neerliggende at regne med, at
de to landes Statsbaner ma tage op til overvejelse
forsvarligheden af at bevare begge de hinanden ret
neerliggende faergeoverfarter (Kgbenhavns frihavn-
Malmg og Helsinggr-Halsingborg) ud i fremtiden,
safremt landevejsforbindelsen bliver til virkelig-
hed.

Man vil — i hvert fald forelgbig — naeppe teen-
ke sig skibsoverfarten mellem Kgbenhavn (Havne-
gade) og Malmg nedlagt. Det synes naerliggende at
antage, at der stadig vil veere et vist behov for
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skibsforbindelse ganske overvejende for persontra-
fik mellem de to store byer, selv om der over lan-
devejsforbindelsen vil kunne befordres et ret be-
tydeligt antal r«jsende.

Hvad en kombineret jernbane- og landevejs-
forbindelse ad den antydede rute angéar, vil ner-
mere standpunkt hertil fgrst kunne tages efter de-
tailleret gennemarbejdning af projektet. Ud fra
rene jernbanesynspunkter méa danske Statsbaner
principielt gnske en bane-forbindelse mellem Sve-
rige og Kgbenhavn fgrt ind nord for Kgbenhavn,
idet en forbindelse dér vaesentlig lettere og sikkert
ogsa veesentlig billigere kan tilknyttes Kgbenhavns
Hovedbanegaard end en forbindelse, der fra syd
skulle fgres ind, bl. a. med ngdvendigt rebrousse-
ment for trafikken videre fra Hovedbanegaarden
mod vest og syd. Man mener dog, at jernbanefor-
bindelsen med de forngdne meget omfattende til-
slutningsanleeg kan etableres parallelt med den pa-
tenkte vejrute over sundet og Amager, nar de for-
ngdne finansielle ofre bringes.

En fast forbindelse ogsa eller alene for jern-
banetrafik mellem Sverige og Danmark over Hal-
singborg—Helsinggr ville byde pa visse jernbane-
maeessige fordele bl. a. i henseende til den oven-
naevnte tilslutning pad Kgbenhavns Hovedbanegaard.
Den ville derhos naturligvis ligge seerlig godt for al
trafikken fra/til Norge og det nordvestlige Sverige.
For den gvrige del af Sverige kan det navnes, at
afstanden pr. bane fra Hassleholm (delingspunktet
pé& Stambanen fra Stockholm til Skéne) til Kgben-
havn synes at matte blive praktisk taget lige store
over Halsingborg—Helsinggr og over en fast for-
bindelse Malmg—Kgbenhavn.

Gennemfgrelsen af en fast vejforbindelse mel-
lem Malmg og Kgbenhavn og den deraf utvivlsomt
fglgende meget steerke udvikling i motortrafikken
synes at matte ggre gennemfgrelsen af fugleflugts-
linien Danmark—Tyskland endnu mere pakraevet,
hvis transit-trafikken gennem Danmark skal kunne
afvikles pa tilfredsstillende made.

Safremt jernbanetrafikken mellem Danmark og
Sverige og i videre forstand mellem den skandina-
viske halvg pa den ene side og hele Vest- og Syd-
vesteuropa pa den anden side ud i fremtiden skal
teenkes afviklet med feerger mellem Danmark og
Sverige, medens landevejstrafikken far ubrudt for-
bindelse, synes dette at indebaere alvorlige per-
spektiver, der ma forudsaettes draget ind i over-
vejelserne, ikke alene af de to Statsbaner, men og-
sa fra de bevilgende myndigheders side.

Vi beder vore medlemmer notere
sig, at foreningens sekretariat er
flyttet, og vor telefon derfor har
skiftet nr.til — Ryvang 8058 —
men foreningens adresse er som
hidtil Den gensidige Uheldsforsikringsforening
for DSBs personale, Hovedbanegérden, Kabenhavn,
Og vi benytter lejligheden til at
erindre om at breve, der sendes
som Jbs, ikke mé& lukkes.

Billig week-end-korsel ved DSB

I tiden fra 16. januar til 12. april indfgrer Dan-
ske Statsbaner pany, men forsggsvis den billige
week-end-kgrsel, som blev inddraget i 1942, efter
at havde virket siden 1924. P4 et mgde den 28. de-
cember f. 4. gav generaldirektgr E. Terkelsen fgl-
gende meddelelse herom.

Enkeltbilletter til rejser (savel pa fallesklasse
som pa 1. klasse) lokalt pa Statsbanerne pa alle af-
stande pa mindst 30 km, Igst til henrejse pa lgrdage
eller sgndage, kan foruden til henrejsen ogsa be-
nyttes til tilbagerejse, nér denne sker inden for
samme week-end’s sgndag eller tilendebringes se-
nest mandag formiddag (senest kl. 12,00), og néar
der samtidig med billetkgbet lgses en tilkgbsbillet
til fglgende pris:

Enkeltbilletpriser Tilkebs-
pa 1.klasse pa falleskl. billettens

For afstande pa: fra til fra ti pris
30— 50 km 4,10 6,80 2,70 4,50 1,00 kr.
51—100 » 7,10 13,60 4,70 9,00 2,00 »
101—200 » 13,80 27,00 9,20 18,00 3,00 »
201—300 » 27,80 37,20 18,60 24,80 4,00 »
over 300 » fra 39,00 fra 26,00 5,00 »
For Kalundborg—Aarhus overfarten geslder

seerlig takstberegning.

Prisen for tilkgbsbilletten er ens for rejser pa
1. klasse og pa feellesklasse. Til bgrn mellem 4 og
12 ar lgses tilkgbsbillet til halv pris.

Ved benyttelse af hurtigtog i begge retninger
skal der kun lgses enkelt hurtigtogsbillet.

Lyntog kan ikke benyttes og internationale tog
kan kun benyttes pa de streekninger, hvor der ikke
kraeves pladsbillet for adgang til toget.

Ordningen, der er indfgrt rent forsggsvis, geel-
der kun lokalt pa Statsbanerne, men opmserksom-
heden henledes pa, at adskillige privatbaner har
serlige former for billig week-end-kgrsel. Ord-
ningen geelder ikke i forbindelse med udlandet, ej
heller lokalt i forbindelserne over @resund eller
Ostersgen.

Nar Statsbanerne ikke nu — som fgr verdens-
krigen — har ment at kunn indfgre billigkgrsel
med hen- og tilbagerejse til enkeltbilletpris, skyl-
des det, at prisforholdet i mellemtiden er bleven
forrykket, idet en dobbeltbillet, der fgr krigen ko-
stede 1,5 gange en enkeltbilletpris, nu koster 1,7
gange enkeltbilletprisen.

Som eksempler pa prisnedsattelsen anfgres fgl-
gende priser pa week-end-rejser pa feellesklasse
over de angivne afstande:

nu ny week-end-pris
100 kilometer 15,40 Kkr. 11,00 kr.
200 » 30,60 » 21,00 »
300 » m/hurtigtog 47,20 » 31,30 »
400 » » 54,40 » 36,50 »

Pa fgrste klasse bliver rabatten forholdsvis stgr-
re som fglge af, at tilkgbsbillettens pris er ens for
1. klasse og feellesklasse.

Nermere oplysninger vil kunne fas pa alle stats-
banestationer.



Moderne dieseltrekkraft til DSB

Af afdelingsingenigr, cand. polyt. E. Risbjerg Thomsen, Generaldirektoratet for Statsbanerne,
Maskinafdelingen. (Fra »Ingenigren«).

Anvendelsen af motordrift p4 DSB'’s
streekninger har i et forholdsvis kort
spand af ar gennemgiet en meget
steerk udvikling, som man bedst ggr
sig klart ved en sammenligning mel-
lem fig. 1, der viser den fgrste spe-
cielt til DSB byggede benzinmotor-
vogn, litra MA, med 85 HK, der blev
taget i brug i 1925, og fig. 2, der vi-
ser projektet til DSB’s nyeste diesel-
lokomotiv, litra MY, med 1500 HK,
der i gjeblikket er under bygning,  Fig. 1. Benzinmekanisk motorvogn litra MA. Vgt 12 t. Max. togvcegt 48 i
idet det fgrste lokomotiv ventes le- inclusive motorvognens veegt. Max. hastighed 70 km/t. Vognene er konstru-

eret til at kobles to og to sammen med bagenderne, og der kan efter behov
indskydes bivogne mellem motorvognene.

veret i begyndelsen af 1954.
MA-vognene blev leveret af De
Forenede Automobilfabriker i Oden-
se, og et par af dem kan endnu an-
vendes. I de fglgende ar leverede au-
tomobilfabrikkerne et stgrre antal
benzinmotorvogne til Statsbanerne,
med op til 280 HK; men da det i
driften viste sig ngdvendigt at have
stgrre treekkraft til radighed, end
det var muligt at opnd med benzin-
motorer og med mekanisk transmis-
sion, gik Statsbanerne over til at an-
skaffe motormateriel med dieselmo-
torer og med elektrisk transmission.
De fgrste dieselelektriske lokomo-

tiver, litra MT, blev bestilt hos Vogn- Fig. 3. Dieselelektrisk motorvogn litra MO. Vgt 62 t. Max. togvcegt 185 t
fabrikken Scandia A/S i Randers i inclusive motorvognens veegt. Max. hastighed 120 km/t. Vognen er DSB’s
standardmotorvogn, der md befare ncesten alle streekninger og kan anvendes

til bdde person- og hurtigtog.

i s

Fig. 2. DSB’s nye dieselelektriske lokomotiv, litra MY, som det vil komme til at se ud. Veegten bliver godt 100 t. Max.
veegt pd lige og vandret bane indtil 1800 t. Max. hastighed 120 km/t. Kan anvendes sdvel til hurtigtog som til godstog.
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Fig. 5. Hovedtegning af MY-lokomo-

tivet. Dieselmotoren ses i midten af

lokomotivet med den tilkoblede ho-

veddynamo til venstre herfor. Var-

mekedlen ses til hgjre i billedet og

den lodret stdende vandbeholder til
venstre.

1926 og var udstyret med dieselmo-
torer fra A/S Frichs, Aarhus, me-
dens de fgrste dieselelektriske mo-
torvogne, litra MR, blev bestilt i 1927
hos A/S Frichs.

Det fgrste diesellektriske motor-
materiel havde kun ringe hestekraft;
men der kom nu for alvor fart i ud-
viklingen, og efter at flere typer af
sddant materiel var taget i brug, idet
der ogsa forsggtes med dieselmotorer
fra A/S Burmeister & Wain, ndedes
en foreldbig kulmination, idet Stats-
banerne i 1930 hos A/S Frichs be-
stilte 2 stk. dieselelektriske lokomo-
tiver, litra MX, med 900 HK og i
1934 hos A/S Frichs og Vognfabrik-
ken Scandia bestilte 10 stk. diesel-
elektriske motorvogne, litra MO, med
500 HK.

Der er bl. a. i »Ingenigren« nr. 33
i 1943 givet detailleret beskrivelse af
MO-vognene, der viste sig at veere
sd velegnede til DSB’s brug, at det
her blot skal na®vnes, at vognene har
2 stk. 4-takts dieselmotorer af Frichs’
fabrikat, hver pa& 250 HK, der er
monteret pd vognens ene bogie, og
hver er sammenbygget med en ho-
veddynamo. Fra dynamoerne leveres
strgm til to banemotorer pd den an-
den bogie, og den elektriske styring
er af ASEA’s fabrikat.

I slutningen af trediverne levere-
des flere MO-vogne samt de 8 lyn-
tog, der har samme type dieselmoto-
rer og elektrisk transmission, og i
1940 var der ialt sat 49 MO-vogne i
drift. I 1943 leveredes af Frichs og

Scandia en vogn af en ny type, litra
MK/FK, der er en dobbeltvogn med
2 stk. trykladede 4-takts motorer hver
pa 500 HK, og med 6 banemotorer,
hvoraf 4 er anbragt p&d den til selve
motorvognen fastkoblede bivogn. MK/
FK-vognen er beskrevet i den foran
naevnte artikel i »Ingenierene.

Siden krigen er der leveret yder-
ligere 4/MKFK-vogne, medens nye
MO-vogne for tiden er under leve-
ring i et virkelig storstilet anskaffel-
sesprogram.

Statsbanerne har ialt siden 1949
afgivet ordre pd 80 MO-vogne, hvor-
af godt en trediedel nu er leveret,
og MO-vognene kommer séledes til
at bestride en stadig stgrre del af
den danske jernbanetrafik, dels i
standsende persontog p& hoved- og
sidebaner og dels i lette hurtige tog
pa hovedbanerne.

De MO-vogne, som nu er under
levering, afviger som vist pd fig. 3
noget i udseende fra de @ldre typer.
idet vognene bl. a. har stdrre bagage-
rum og er udstyret med dampvarme-
kedel til opvarmning af vognen selv
og de personvogne, den traekker; men
vognen har igvrigt samme dieselmo-
tortype og elektriske styring som de
fgrste MO-vogne og har dynamoer
og banemotorer af A/S Titans fabri-
kat. Frichs er hovedleverandgr, me-
dens Vognfabrikken Scandia leverer
det indvendige udstyr.

Nar samtlige 80 vogne er leveret,
hvilket ventes i lgbet af 1955 eller i
begyndelsen af 1956, vil DSB ialt

” ;¢

Fig. 4. Godstog pd den amerikanske jernbane Chicago, Burlington & Quincy

i v

fremfgrt af dieselelektrisk lokomotiv pd fire enheder med ialt 5400 HK. Sd-
danne godstog omfatter ofte ca. 100 vogne pd hver 50—80 t.



have 129 MO-vogne i brug, og et
stort antal mindre damplokomotiver
vil veere taget ud af drift. Disse
damplokomotiver er gamle og derfor
forholdsvis dyre i reparation, og med
de nuveerede brendselspriser vil de-
res erstatning ved de nye motorvogne
betyde store besparelser i Statsba-
nernes drift.

Nedenstdende tabel over den pro-
centvise andel af persontogstrafiken
(regnet som togkilometer i rene per-
sonfgrende tog), der bestrides af hen-
holdsvis damptraekkraft, ren elektrisk
treekkraft og motortrekkraft, viser
tydeligt den udvikling, der pa per-
sontrafikens omréade er sket,
motordriften padbegyndtes ved DSB.

siden

1931-32 1938-39 1946-47 1951-52

/o o *o %

Damptog .... 83,4 47,1 43,3 37,5
El tog (S-tog) — 15,1 13,2 13,1
Motor- og

lyntog .... 16,6 37,8 43,5 49,4

Med en trafik som i den nuvee-
rende kgreplan kan det skgnnes, at

nar i ordre verende motormateriel
er leveret — altsd ca. 1956 — vwvil
den del af persontogstrafikken, der
bestrides af motortog og lyntog, an-
drage ca. 70 pct.

Indenfor godstrafikken er der ikke
sket en tilsvarende &ndring af DSB’s
driftsform. For at man kan opnd en
virkelig gkonomisk udnyttelse af
treekkraften, er det under vore for-
hold nedvendigt, at de lokomotiver,
som anvendes til de stgrre godstog,
ogsd kan bruges til personfgrende
tog, og denne kombination, hvor det
samme lokomotiv skal kunne traekke
tunge tog ved lave hastigheder og
ogsd skal kunne kgre hurtige tog,
stiller stgrre krav til dieseltreekkraf-
ten, end der stilles i den rene per-
sontrafik, og gode resultater har der-
for hidtil veeret vanskelige at opna.

Det er da ogsa fgrst i de senere éar,
at det i udlandet er lykkedes at na
frem til diesellokomotivtyper med
det helt alsidige anvendelsesomrade,
som ma ¢gnskes. Indenfor DSB har
man med stor interesse fulgt med i,

hvad der pa dette omrade opndedes
andetsteds, og man har her navnlig
haft opmaeerksomheden henvendt pa
udviklingen i USA, hvor der de sid-
ste mange ar sd godt som ikke er
bygget damplokomotiver eller fore-
taget udvidelse af elektrisk jernba-
nedrift, men nzesten udelukkende er
anskaffet diesellokomotiver i stedse
stigende antal.

Den 1. juli 1952 var omfanget af
dieseldriften i USA steget sa steerkt,
at der i det forste halvar af 1952 til
69,5 pct. af persontrafikken, 63,4 pct.
af godstrafikken og 74,7 pct. af ran-
geringen pa USA’s jernbaner var an-
vendt dieseltraekkraft. I &ret 1951
byggedes der ialt 3558 diesellokomo-
tivenheder i USA, og de ordrer, der
stadig indgar til lokomotivfabrik-
kerne, viser, at udviklingen fortseet-
ter.

Fig. 4 viser et typisk af dieselelek-
trisk lokomotiv fremfgrt godstog pa
Chicago, Burlington & Quincy Rail-
road. Lokomotivet er leveret af Ge-
neral Motors Electro-Motive Division

1 -
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Fig. 6. Bogie til MY-lokomotivet. Bogien er af den sdkaldte »Flexi-Coil« type og affjedret med skruefjedre mellem
den I-formede svingbjelke og bogierammen og mellem bogierammen og akselkasserne.
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Fig. 7. Detailler af »Flexi-Coil«<-bogiens affjedring og af akselkassekonstruktionen, der er af fabrikat Hyatt.

(EMD) og bestdr af 4 sammenkob-
lede enheder & 1350 HK, der alle sty-
res fra det fgrste fgrerrum.

EMD er den stgrste amerikanske
lokomotivleverandgr og begyndte
bygningen af store dieselelektriske
godstogslokomotiver allerede i 1940.
For tiden bygges der i EMD’s fabrik-
ker 8—10 diesellokomotivenheder om
dagen, og det stgrste antal af disse
er godstogslokomotiver pad 1500 HK
bl. a. af type F 7, der med varme-
kedel (type FP 7) foruden til gods-
tog kan anvendes til persontog med
maksimolhastighed op til 89 miles/h
(142 km/t) ved passende valg af
tandhjulsudvekslingen for banemoto-
rerne.

En sddan lokomotivtype maéatte sa-
vel med hensyn til stgrrelse som med
hensyn til anvendelsesomradde anses
for velegnet til danske forhold, og
da kulpriserne efter krigen forblev
hgje medens samtidig en tilgang af
nye, stgrre lokomotiver til DSB maétte
anses for pdkraevet, var det neerlig-
gende, at DSB begyndte at interes-
sere sig for typen. En virkelig gen-
nemprgvet lokomotivtype med die-
selmotor af den omtalte stgrrelse og
med et transmissionssystem, der op-
fyldte de ngdvendige krav, fandtes
ikke uden for USA, og resultatet
blev, at DSB i begyndelsen af 1952
ved EMD’s skandinaviske licensha-
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ver, firmaet Nydevist & Holm, Ak-
tiebolag (Nohab) i Trollhattan, af-
gav bestilling pa 4 stk. dieselektriske
lokomotiver litra MY pd 1500 HK,
hvis veasentligste maskinudrustning
vil blive leveret fra USA i EMD'’s
standardudfgrelse.

Nar den nye alsidige type diesel-
lokomotiver seettes i drift, far man
her i landet lejlighed til at arbejde
med i den betydelige udvikling, der
uden for Europa er sket med hen-
syn til moderne motormateriel, og
det m& forventes, at hele motordrif-
tens udvikling vil kunne gavnligt
pavirkes heraf. Endvidere vil de re-
sultater, der opnds med de nye lo-
komotiver, formentlig kunne fa be-
tydning for arbejdet i traktionsud-
valg, der p&d DSB’s opfordring er
nedsat af Akademiet for de tekni-
ske Videnskaber med det formaél at
undersgge mulighederne for elektri-
ficering af DSB’s drift.

MY-lokomotivet er konstrueret som
vist pd fig. 5, og arbejdet med ud-
formningen af lokomotivkonstruk-
tionen, s den passer til europaeiske
forhold, er foretaget af firmaet No-
hab i samarbejde med EMD. Nohab
vil ogsd komme til at foretage feer-
digmonteringen af alle fire lokomo-
tiver, medes bogier, vognkassedele
m. m. for tre af lokomotivernes ved-
kommende vil blive udfgrt af A/S

Frichs. Igvrigt kan det oplyses, at
der ved Nohab ogsid bliver bygget
et lokomotiv i lignende udfgrelse
som DSB’s, af hensyn til akseltryk-
kene dog uden varmekedel, der vil
blive lejet af Norske Statsbaner, som
efter den af DSB afgivne bestilling
ogsd har gnsket at prgve typen.

De forandringer i forhold til EMD’s
FP7-lokomotiv, som har maéttet ind-
fgres for at tilpasse lokomotivtypen
til anvendelse ved DSB, bestar bl. a.
i,at der m& anvendes puffere samt
traekkrog og kobling i stedet for den
i USA anvendte centralkobling, hvil-
ket igen medfgrer, at lokomotivets
barende konstruktion m& veere an-
derledes. Lokomotivet er ogsd udsty-
ret med fgrerrum i begge ender, sa
at det ikke skal vendes ved endesta-
tionerne. medens forpartierne igvrigt
har det for amerikanske lokomotiver
karakteristiske udseende.

Endvidere er tvarsnitprofilet til-
passet og akseltrykket formindsket,
idet der anvendes bogier med 3 aks-
ler i stedet for de i USA til den til-
svarende type anvendte 2-akslede
bogier. Dette er ngdvendigt, da man
ikke her kan tillade sa stort aksel-
tryk som i USA. Den 3-akslede bo-
gies konstruktion fremgar af fig. 6
og 7. Bogiens to hoveddele, rammen
og svingbjelken, hviler p& skrue-



Fig. 8. Dieselmotoren til MY-lokomotivet er den af General Motors Electro-
Motive Devision i sline production- udfgrte 567-dieselmotor pd 1500 HK.

fjedre, for rammens vedkommende
pa fjedre direkte over akselkasserne
og for svingbjalkens vedkommende
pa fjedre mellem rammen og sving-
bjelken. De sidstnavnte skruefjedre
tillader sidebeveegelse af svingbjeel-
ken og af lokomotivets vognkasse og
frembringer ogsd en pa vognkassen
virkende tilbageferingskraft. Frik-
tionsdeempere mellem bogierammen
og svingbjzlken dsemper savel lod-
rette som vandrette bevaegelser og
modvirker derved, at lokomotivet
kommer i svingninger. Akselkasser-
ne er af fabrikat Hyatt med cylind-
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Fig. 9. Trekkraftkurve for MY-lo-
komotivet. Den fuldt optrukne del
af kurven angiver den treekkraft,
det er muligt at opnd med den givne
adhesionsvegt.

riske rullelejer og tillader sidefor-
skydninger, hvor sidekreefterne opta-
ges af en gummifjeder i akselkassen.
Bogietypen benaevnes i USA »Flexi-
Coil«, og der er indgivet ansggning
om patent pad konstruktionen.

Lokomotivet udstyres med auto-
matisk virkende oliefyret dampkedel
til togopvarmning leveret fra det
amerikanske firma Vapor Heating
Corporation, Chicago, og trykluft-
bremsen vil blive af typen Hilde-
brandt-Knorr Hiks som igvrigt pa
Statsbanernes nyeste materiel. Vaeg-
ten af lokomotivet i tjenstfeerdig
stand med 4500 1i vandbeholdning til
varmekedlen og godt 3400 1 solarolie
bliver godt 100 tons.

Som neavnt leveres lokomotivets
vaesentligste udrustning, hvilket vil
sige savel dieselmotoren som den
elektriske transmimmion og styring,
fra USA i EMD’s standardudfgrelse.

Dieselmotoren, fig. 8, er en 2-takst
motor, v-formet med 16 cylindre.
Cylinderdiameteren er 8% ” og slag-
leengden 10”. Motorens omdrejnings-
hastighed er maksimalt 800 omdr./
min. og i tomgang 275 omdr./min.
Krumtaphuset er af svejst konstruk-
tion, de vandkglede cylinderforinger
og cylinderhoveder er udskiftelige, og
brzendstofpumpe og braendstofventil
er for hver cylinder sammenbygget
til en enhed. Kglevandstemperaturen
er termostatreguleret.

Hoveddynamoen er en trykventile-
ret jevnstrgmsdynamo og er sam-
menbygget med en vekselstrgmsdy-

namo, der leverer strgm til banemo-
torventilatorer og kglerventilatorer,
medens en szrskilt hjelpedynamo
leverer strgm til kontrolsystem, be-
lysning og batteriladning. Som iso-
lationsmateriale til de 4 banemotorer
er anvendt Silicone, og banemotorer-
ne er kraftigt ventilerede.

Lokomotivet er udstyret med seer-
skilt »wheel slip control«< og »wheel
creep control« til forhindring af spil-
lende hjul, der kan forarsage beska-
digelse af hjulringe og evt, ogsa afl
den elektriske udrustning.

Hvad lokomotivet kan traekke,
fremgar af traekkraftkurven fig. 9.
Maksimalhastigheden er 120 kmyt,
som dog kan overskrides til 132 km/t,
og maksimaleffekten kan udtages
kontinuert fra en hastighed pa 23,5
km/t og op til maksimalhastigheden.
Lokomotiverne vil blive indrettet, sa
at flere kan sammenkobles og betje-
ning af alle kan ske fra forreste fg-
rerplads.

Anvendelsesomradet bliver saledes,
at eet lokomotiv lige godt vil kunne
anvendes til hurtige persontog med
op til 500 t togveegt (14 personvog-
ne) og til godstog med 1000 tons tog-
vegt (ca. 60 vogne i godstog med
sedvanlig sammensatning af leesse-
de og tomme vogne).

I s& godt som alle lande er der i
djeblikket en voksende interesse for
dieseldriften. Dieselificeringen i USA
er allerede navnt, og det kan tilfgjes,
at der i Canada sker omtrent lige sa
voldsomme fremstgd i dieseldriften
pa jernbanerne, medens de sydame-
rikanske lande pabegynder samme
udvikling, navnlig Argentina og Bra-
silien.

Fransk Nordafrika, hvor fremskaf-
felsen af egnet lokomotivfgdevand til
damplokomotiver er vanskelig, har
allerede for ar tilbage indfgrt diesel-
drift pd de fleste strakninger, der
ikke var elektrificerede. Til Zgypten
og selv til fjerne omrader i Afrika
som Sierra Leone og Guldkysten ind-
kgbes der diesellokomotiver, men i
Afrika er det endnu vanskeligt at
fremskaffe kvalificeret personale til
at varetage vedligeholdelsen af die-
sellokomotiver.

I de olieproducerende lande i Asi-
en vil dieseldriften vaere seerlig naer-
liggende, og man har allerede set fo-
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tografier af moderne amerikanske
Budd-dieselvogne p& jernbanerne
gennem Arabiens grkener. Efter for-
lydende planlaegger Pakistan komplet
dieselificering af sit jerbanenetl, me-
dens Indien, der har egne kullejer,
synes at ville fortszette med damp-
driften.

Fra Australien, hvortil bdde engel-
ske og amerikanske firmaer har le-
veret diesellokomotiver, delvis byg-
get i Australien pa licens, er der af-
givet ordrer pa si mange dieselloko-
motiver, at nar disse kommer i drift,
vil omtrent 25 pct. af den samlede
australske jernbanedrift blive frem-
fgrt med dieseltreekkraft. Jernbaner-
ne pd New Zaland har ogsd indkgbt
diesellokomotiver.

I Europa ma det anses for beteg-
nende, at de europaiske jernbane-
organisationers falles researchorga-
nisation nu sgger at standardisere
visse typer af diesellokomotiver og

optager samarbejdet med den euro-
peaiske industri herom i et forsgg pa
at opnd en ensartet moderne og bil-
lig udfgrelse, hvilket skulle mulig-
ggre, at dieseldriften udvides hurti-
gere, end det ellers ville vere til-
feeldet.

Som eksempel p&, hvad der fore-
gar i de enkelte lande, kan navnes,
at hollandske baner netop har afgi-
vet ordre pa 150 dieselelektriske tog-
lokomotiver og 90 dieselelektriske
rangerlokomotiver og dermed har
bestemt sig til ikke at fortseette elek-
trificeringen af sit net yderligere,
medens belgiske baner, der har et
langtidsprogram for elektrificering,
ma se i gjnene, at nar Belgien skal
tage sin andel af den voksende trans-
port af industriprodukter fra Vest-
tyskland til Vesteuropas havne, vil
dieseldrift p& hovedlinierne vare en
pd langt kortere tid realisabel lgs-
ning af problemet om hurtig og ef-

fektiv transport end elektrificerin-
gen. Igvrigt er der mange europei-
ske lande, som f. eks. Italien, Portu-
gal, Spanien og Sovjetunionen, der
jevnsides med elektrificeringspla-
ner indfgrer dieseldrift pd sine jern-
banestraekninger.

De vesttyske baner har jeevnsides
med planer for elektrificering et
omfattende standardiseringsprogram
for bade diesellokomotiver og diesel-
motorvogne og bygger ogsd stadig
damplokomotiver.

Med den sterke motorisering af
den danske persontrafik — navnlig
med indsats af de 500 HK MO-vogne
— og med den pabegyndte diesel-
drift bdde i godstrafikken og i ran-
geringen, hvor dieselrangertraktorer
nu tages i brug i stadigt stgrre om-
fang, er DSB med i en udvikling,
der, som det vil forstds af de naevnte
eksemper, netop nu er ved at tage
fart i de fleste lande.

De vesttyske forbundsbaners nye dieselhydrauliske

1954 bliver et af meerkedrene i
DSBs historie. — Allerede kort efter
arets begyndelse kan man vente det
fgrste af de nye svenskbyggede die-
selelektriske lokomotiver, der skal
indseettes i trafikken mellem Aarhus

og Nyborg. — Senere pd &ret kan
der ifglge dagspressen ventes indsat
gennemgédende lyntog i trafikken

mellem Hamborg og Kgbenhavn via
Grossenbrode-—Gedser. Det m& for-
modentlig blive tyske dieselhydrau-
liske lyntog.

Det nye togmateriel vil kunne fa
revolutionerende betydning for tra-
fikken henholdsvis i jernbanedistrik-
terne vest og gst for Storebzlt. Gan-
ske vist kraeves der hertil mange
flere enheder, end der kan ventes i
den overskuelige fremtid. Men de
fgrste kan vise fremtidens trafik pa
de danske baner og kan indlede den
nye era.

Om bade lokomotiverne og lyn-
togene geelder det, at de er af ultra-
moderne konstruktion.

10

lyntog og lokomotiver

Af C.E. Andersen.

Begge typer er igvrigt interessante
ved at veere af udenlandsk oprin-
delse, hvilket er noget ganske nyt
for os, idet praktisk taget alt det
hidtidige dieselmateriel, der har kgrt
pd DSBs linier, har vaeret af dansk
konstruktion og fabrikation.

De er ydermere interessante ved at
repraesentere henholdsvis amerikansk
og europaisk konstruktionspraksis,
som er ret forskellig.

De er begge kraftige enheder med
dieselkraft. Men i det ene tilfeelde
bruges elektrisk kraftoverfgring og i
det andet tilfeelde hydrodynamisk el-
ler hydromekanisk kraftoverfgring.

I en anden artikel her i bladet er
omtalt de nye amerikanske diesel-
elektriske lokomotiver og allerfgrst
DSBs dieselelektriske motorvogne og
lyntog. I nezerverende artikel skal
derfor kun omtales de nye tyske die-
selhydrauliske motortog, lyntog og
lokomotiver.

De tyske Rigsbaner begyndte at
anskaffe dieselelektriske motorvogne

og lyntog omkring 1930. Fra midten
af 1930’erne anskaffedes ogséd diesel-
hydrauliske motorvogne og lyntog.
Fgr krigen var tyskerne utvivlsomt
fgrende i hele verden m. h.t. udvik-
lingen af sdvel dieselelektrisk som
dieselhydraulisk togmateriel; og de
var faktisk de eneste, der gjorde no-
get ud af de dieselhydrauliske sy-
stemer.

I tidret fra 1930 til 1940 byggedes
der et meget stort antal dieselelek-
triske og tillige et anseligt antal die-
selhydrauliske enheder. — Ved den
omfattende brug af alt dette materiel
og ved sammenligninger mellem de
forskellige konstruktioner hgstedes
rige driftserfaringer.

Under krigen matte tyskerne imid-
lertid rette interessen mod damplo-
komotiverne, fordi de havde rigeligt
af kul, men intet flydende braend-
stof til radighed til jernbanetrafik-
ken. Derfor blev videreudviklingen
af motortogmateriellet stillet i bero;
og det forhdndenverende materiel



blev efterhdnden taget ud af brug.

Under krigen blev en vasentlig
del af det gdelagt ved manglende
vedligeholdelse og krigshandlinger.
En stor del forblev derefter i de gst-
lige omrader, d.v.s. gst for zonegrsen-
sen. Resten led hardt i tiden lige fgr
og efter krigsafslutningen, hvor hjem-
1gse, flygtninge, krigsfanger og andre
benyttede motorvognene og gdélagde
dem. — De fa enheder, der var til-
bage, var i yderst slet forfatning; og
de tilhgrte endda mange forskellige
konstruktioner.

Omkring 1948 kunne man opstille
et fast program angdende dieseltog-
materiellet. Det gik vaesentlig ud péa
at opbygge det helt forfra.

Programmet omfattede foruden
skinnebusser dels lokalmotortog og
fjerneksprestog, alle bestdende af tre
vognenheder, og dels alsidigt anven-
delige lokomotiver af en mindre og
en stgrre type.

De to typer motorvognstog og den
lette lokomotivtype har nogenlunde
ens kraftmaskineri. Den svzre loko-
motivtype har to sat kraftmaskiner
af samme art.

De kraftige lokomotiver er fgrst
blevet feaerdige i 1953. De to fgrste
presenteredes for offentligheden péa
»Verkehrsausstellung« i Miinchen i
sommer. — Her kunne man ogsa se
den svagere type, ja endog kgre med
den. Men den stammede fra 1952. —
Der var ligeledes ustillet et diesel-
lyntog af efterkrigstypen. Men sa-

danne var allerede da i brug pad man-
ge Jjernbanestrazkninger mellem de
vesttyske storbyer.

P& udstillingen fandtes der natur-
ligvis ogsd mange andre arter tog-
materiel, som imidlertid ikke kan
omtales her. Kun skal det naevnes,
at der var to sadkaldte »Gliederziiges«,
d.v.s. en art diesellyntog af special-
konstruktion. De var meget interes-
sante, men mé& nzrmest betragtes
som et eksperiment. I DLT 1953, nr.
22, s. 283 = teknisk s. 47, er de omtalt
ganske kort og et af dem afbildet.

Standarddieseltogene omfatter som
sagt en lokaltrafiktype og en fjern-
trafiktype, som imidlertid er nzesten
ens. De svarer naermest til en dansk
Mo-vogn med bivogne og styrevogn
eller en Mk-Fk-vogn med bivogne
eller et trevogns- eller firevogns-lyn-
tog.

De bestar af tre fireakslede vogn-
enheder, der er permanent sammen-
koblede og forbundne ved belge i
vognprofilet og strgmlinieformede fra
for til agter. De har fgrerplads i beg-
ge vognender, men kun motoranlseg
i den ene ende, idet de kun har en
enkelt motor.

Motoren, der baeres af bogien, li-
gesom det er tilfeelde med danske
motortog, er en V-motor med 12 cy-
lindre. Den er ret hurtigtlgbende og
trykladet og udvikler 800—1000 hk.

Togene er udstyret med motorer
af forskellige fabrikater, nemlig
Maybach, M.A.N. og Mercedes-Benz.

De er ret forskellige i henseende til
detailkonstruktion og desuden noget
forskellige m. h. t. stgrrelse og heste-
kraftydelse. Af hensyn til togstan-
dardiseringen er deres ydelse dog i
alle tilfeelde 800 hk.

Gearsystemet er af to typer, nem-
lig Maybach’s Mekydro-system, der
er hydromekanisk, og Voith’s hydro-
dynamiske system. —

Det er hgjst bemszrkelsesveaerdigt,
at samtlige tog er bygget med hy-
draulisk eller semihydraulisk gear-
kraftoverfgrings-system navnlig i be-
tragtning af, at tyskerne fgr krigen
havde udviklet meget vellykkede
elektriske kraftoverfgrings konstruk-
tioner. Det ma vidne om, at de hy-
drauliske som tyskerne
allerede fgr krigen havde mange-
drige erfaringer med, og som siden
er forbedret, nu mé vere szerdeles
tilfredsstillende.

Lengden af de pagaeldende tyske
tog er omtrent som af dansk fire-
vognslyntog. De ligner forgvrigt
DSBs lyntog og er som disse rgd-
malede, i modsaetning til fgrkrigs-
tidens tyske lyntog, der var gule og
bla.

Vegten er 121 t.

De er konstrueret for en maksi-
malhastighed af 120 km i timen.
Dette er langt mindre end fgrkrigs-
typernes maksimalhastighed, der var
160 km i timen, hvortil der imidler-
tid kreevedes en motor i hver tog-
ende.

systemer,
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Den ene motor, nu dog noget kraf-
tigere end tidligere, er passende for
den mindre hastighed. Denne er til-
straekkelig under hensyn til de tyske
jernbaners nuveerende tilstand, som
ikke tillader udpraeget hurtigkgrsel
over lengere straekninger.

I lgbet af sommeren og efteraret
1952 leveredes der 14 sddanne tre-
vognlyntog til Forbundsbanerne og
desuden 4 lignende lokaltog.

Omtrent samtidig eller delsvis i
1953 fik banerne leveret 10 dobbelt-
bogielokomotiver med samme kraft-
anleg omend dog med et andet ud-
vekslingsforhold; de var beregnet
for forskelligartet togtjeneste, fra
rangering til iltogstrafik.

Disse lokomotiver er omtalt i DLT
1952, 5. dec. nr. 23, s. 288 = tekn. s.
80.

I 1953 er der ferdigbygget 5 loko-
motiver af den kraftige type med to
motorer.

Ogsa disse lokomotiver er fire-
akslede bogielokomotiver. De har en
fgrerplads i hver ende. Den er an-
bragt meget hgjt. Vinduerne er me-
get store og pladsforholdene er sa
gode som i intet andet lokomotiv,
forfatteren har set.

Motorerne og gear-apparaturerne
er anbragt i selve vognkassen og har
kardanakselforbindelser til bogierne.

Motorerne er af samme typer som
til lyntogene og de lette lokomotiver.
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Dog er de hidtil byggede fa lokomo-
tiver af den sveaere type alle udrustet
med Maybach- eller Mercedes-mo-
torer. Af hensyn til sammenligninger
bruges i nogle af lokomotiver to for-
skellige motorer.

Motorerne er efterhdnden udviklet
til endnu stgrre kraftydelser end selv
i de forannzevnte togtyper. — May-
bach-motoren, der i de tyske lyntog
fra 1932—33 kun udviklede lidt over
400 hk, ganske vist uden kompres-
sor, udvikler nu med kompressor
1200 hk og kan overbelastes til 1320
hk. Af hensyn til de to andre mo-
torer er lokomotivets konstruktioner
dog kun dimensioneret for 1000 hk
varigydelse pr. motor, d.v.s. 2000 hk
for lokomotivet.

Det kan i denne forbindelse nzev-
nes, at Maybach-motoren har 185
mm boring og 200 mm slaglengde
og 64,5 liters cylinderrumfang. For
M.A.N.-motoren er tallene 180 og
210 mm og 64,2 liter og for Merce-
des-motoren 175 og 205 mm og 59,2
liter. — Omlgbstallene er for alle
tre motortyper 1500 pr. minut. Stem-
pelhastighederne er henholdsvis 10,0,
10,5 og 10,25 m pr. sekund. — Mo-
torernes vaegte er 4100, 3600 og
2500 kg.

Gearsystemerne er enten May-
bach’s Mekydro eller Voith’s, omend
dog i alle de fem fuldfgrte lokomo-
tiver det fgrste system. — Et kom-

plet gear-kraftoverfgrings-system for
det ene motoranlaeg vejer ca. 3% t.

Lokomotiverne vejer med 3300 li-
ter dieselolie og 1000 liter varme-
kedelolie og 3000 liter vand til var-
mekedlen fra 72 til 78 t. — Det
giver 18—19% t akseltryk.

Hele vaegten er adhaesionsvaegt. —
Den kan udnyttes godt p. gr. af det
jevne traek og manglen af hammer-
slags-aflastningsvirkningerne, der op-
treeder ved damplokomotiverne og
andre kobbelstangslokomotiver.

Lokomotiverne er konstrueret for
en maksimalhastighed af 140 km i
timen. De kan bruges til sivel lyn-
tog som eksprestog, persontog og
godstog. De er ved nasten alle ha-
stigheder og belastninger 01-eks-
prestogslokomotiverne og 39-person-
togslokomotiverne og 44-godstogs-
lokomotiverne overlegne.

Disse lokomotiver kan bruges par-
vis og fjernbetjenes fra et fgrerrum
i et ene. De kan naturligvis ogsa
fjernstyres fra en vognstamme med
et tilsvarende fgrerrum, ligesom de
fgromtalte lyntog med et enkelt lig-
nende maskinanleg kan fjernstyres
fra togets bagende.

Disse elegante dansk-rgde loko-
motiver fremkalder umiddelbart pro-
blemet om deres anvendelighed til
store lyntog, hvis vognstammer kan
feerges over @stersgen mellem Gros-
senbrode og Gedser.



Foran modtagelsen af det forste amerikanske

diesel-elektriske lokomotiv!

En af 1954 jernbane-tekniske begivenheder
bliver ankomsten af de nye amerikanske 1500 hk
diesel-elektriske lokomotiver, hvoraf det fgrste
snart kan ventes over greensen fra Sverige. Den
leenge bebudede ankomst af det nye skud péa
stammen af Danske Statsbaners motormateriel,
imgdeses naturligvis med stor interesse af en-
hver lokomotivmand. Selvom det ikke er det
fgrste diesel-lokomotiv DSB lader bygge, er der
dog en seerlig speending denne gang, ikke mindst
fordi vi star overfor noget efter danske forhold
ganske nyt og seerpraeget. Ligesom vi i tidernes
morgen hentede de fgrste damplokomotiver
hjem fra den anden side kanalen, ganske vist
ikke leengere vek end fra England, men efter
datidens afstandsberegninger, var distancen lang,
henter vi nu en diesel-model hjem fra den an-
den side af »Dammenc« og fra en hel anden ver-
densdel. Det lyder maske ikke af s meget i vore
dage, hvor afstanden mellem nationer og ver-
densdele i rejsetid er blevet sd kort, og dog er
der noget historisk og skelsettende ved de fire
lokomotivers optagelse i den danske lokomotiv-
park. Ikke alene er det fgrste gang denne type
kommer til Danmark. men de danske straeknin-
ger er tillige de fgrste i Europa, der bliver be-
faret af denne lokomotivtype. Det betyder til
gengeeld ikke, at andre europaeiske lande ikke er
ude efter den samme model, tveertimod. De bel-
giske jernbaner har allerede besluttet at kgbe
ikke mindre end 40 stk. og Norges Statsbaner

har indtil videre et lokomotiv pd prgvekgrsel.
Oprindelig var det meningen, at DSB ville kgbe
6 stk., som er et mere passende antal bl. a. i for-
bindelse med opstilling af en rimelig turnus-
plan og til indpasning i et fornuftigt maskinlgb,
men af uforstdelige grunde besluttede Rigsdagen
kun at bevilge penge til de fire. Prisen, kr. 1,8
mill. kr. pr. stk. er ganske vist mange penge i
menig mands gjne, men stillet i relation til pri-
serne pa f. eks. materiel til militeret er det ikke
overveldende, og tager man samtidig i betragt-
ning, at det af praktiske grunde er en fordel med
6, burde bevillingen hertil veeret givet.

Lokomotiverne samles hos Nydqvist og Holm
Aktiebolag, Trollhattan, der tillige bygger bo-
gierne, vognkassen m. v. Motorene, dynamoerne
og generatorerne kort sagt alle de sedlere dele
leveres feerdige direkte fra General Motors i
USA. Om lokomotivet, der far litra MY, forteel-
ler afdelingsingenigr Riisbjerg Thomsen andet
sted i bladet.

Lidt om Trollhdttan og »Nohab«.

Som nzevnt er det Nydqvist og Holm Aktie-
bolag — eller »Nohab«, som det forkortede fir-
manavn er — der har pataget sig opgaven med
samling og opbygning af lokomotiverne. Navnet
er ligesd velkendt blandt teknikere og hand-
verkere som Trollhdttan er det blandt skole-
bgrn.

Jernbanestationen og dens bygninger fortezel-

Svenske, norske og danske ingenigrer, verkmestre, lokomotivinstruktgrer og lokomotivfgrere wvar deltagere
i det scerlige instruktionskursus pdé Nohab’s Veerksteder, Trollhdttan.
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ler ikke den ankomne ret meget om, at nu er
han i en kgbstad med ca. 25000 indbyggere og i
en af Sveriges vigtige industribyer, hvor man
siden 1865 endog har bygget jernbanemateriel.
Selve byen imponere mere ved sine mange store
torve og ikke mindst ved sin smukke beliggen-
hed nedenfor fjeldet ved den brusende Gota Alv
og den smalle Gota kanal. Fra Vanerns righol-
dige vandmasser far Goto Alv gennem Helvetes-
fallen sin styrke til driften af de veldige tur-
biner i de tre store kraftstationer, og med sin
leengde pa 387 km forbinder Gota kanalen Katte-
gat med Qresund og giver dermed Trollhdttan
gode transportmuligheder til omverdenen. Det
var da ogsa disse to faktorer, der spillede en af-
ggrende rolle da de tre grunleggere af »Nohabc,
J. H. Lidstréom, J. H. A. Nydqvist og C. O. Holm
i 1847 besluttede at oprette deres virksomhed i
Trollhattan. Bygning af vandturbiner blev ho-
vedfabrikationen for den nystartede virksomhed.
Senere tog man ogsa fat pa bygning af jernbane-
materiel og dieselmotorer til rullende og statio-
neere anleg. De fgrste turbiner var pa 10—15 hk,
idag bygges turbiner pa op til 133000 hk. Et godt
billede af udviklingen. Det fgrste lokomotiv blev
bygget 1865 og den stgrste bestilling af damp-
lokomotiver indgik fra Rusland i 1920 pa ikke
mindre end 1000 stk. Kun halvdelen blev dog le-
veret fgr kunden annulerede ordren. I 1926 del-
tog »Nohab« i bygningen af den 900 km lange

dansk-amerikaneren Erik

Nielsen havde sin egen charmerende og grundige mdde

at undervise pd og blev hurtigt populeer hos de skandi-
naviske deltagere.

General Motors ingenigr,
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De danske deltageres leder, afdelingsingenigr Riisbjerg

Thomsen, modtager minde-diplomet af Nohab’s over-

ingenigr, R. Keller, medens ingenigr Sture Sjgstrand
smilende ser til.

turkiske jernbane og i 1933 i den 1386 lange jern-
bane gennem Persien og leverede i begge tilfel-
de det ngdvendige rullende materiel. Ogsa til de
svenske statsbaner har man leveret et stort an-
tal lokomotiver og herunder bl. a. elektriske lok.

Nydqvist og Holm hgrer idag ind under Bo-
forskoncernen, der omfattes af fem stgrre og
mindre virksomheder, som tilsammen beskaef-
tiger godt 10.000 personer.

»Nohab«s vaerkstedsomrade udggr 205.000 m2,
hvoraf ca. 60.000 m? er bebygget. I vaerkstederne
findes 650 maskiner af forskellige stgrrelser og
til de nyeste bygninger hgrer en seerlig forsk-
ningsbygning med afdelinger for dieselmotorer
og vandturbiner. Til veerkstederne hgrer moder-
ne skabs- og vaskerum og specielle uddannelses-
lokaler for leerlinge samt klasseverelser for tek-
nisk skoleundervisning. Til virksomheden hgrer
tre feriehjem, som drives af arbejdere og funk-
tionzerer, men hvortil firmaet yder gkonomisk
stgtte.

40 skoleelever af lidt eldre drgange.

I den nye forskningsbygning findes et stort
demonstrations- og undervisningslokale. Nogle
af de fgrste elever var 40 skandinaviske ingeni-
grer, veerkmestre, lokomotivinstruktgrer og lo-
komotivigrere, som i et fjorten dages kursus blev
instrueret i MY-ernes tekniske enkeltheder. Un-
dervisningen var tilrettelagt af General Motors



og Nohab under medvirken fra Danske Stats-
baners Maskinafdeling, der bl. a. havde udar-
bejdet en udmerket teknisk vejledning med il-
lustrationer. Fra dansk side deltog 20 mand og
fra svensk og norsk side 10 mand fra hvert land.
Som lerere fungerede ingenigr H. Halversen,
Nohab og GM’s generalrepraesentant, ingenigr
Erik Nielsen. Nielsen er forgvrigt dansk-ameri-
kaner udvandret for ca. 25 ar siden, men med
sit modersmal i behold. Sdvel han som maskin-
afdelingens lerebog opndede megen popularitet
blandt eleverne fra alle tre lande. De var begge
til uvurderlig stgtte for deltagerne, der rejste
hjem med et godt udbytte fra de fjorten dages
ophold. Til undervisningen hgrte naturligvis de
daglige besgg pa veerkstederne, hvor arbejdet
med den fgrste MY-er gik sterkt fremad. Der
var sdledes rig lejlighed til at supplere den teo-
ritiske undervisning med studier i »markenc,
efterhdnden som de enkelte dele blev pamon-
teret.

De danske deltagere var fortrinsvis udpeget
blandt personalet i 2. Distrikt, hvor lokomoti-
verne i hvert fald indtil videre skal anvendes.
Fra lokomotivpersonalet deltog lokomotivigrer-
ne, C. J. Knudsen, Aarhus og M. Christensen,
Fredericia. Som leder af den danske delegation
fungerede afdelingsingenigr Riisbjerg Thomsen.
Fra skolens daglige ledelse, overingenigr R. Kel-
ler og ingenigr Sture Sjgstrand, begge Nohab,
modtog deltagerne et mindediplom fra det hi-
storiske, interessante og vellykkede skandinavi-
ske kursus. Som en kuriositet og et yderligere
minde med pa hjemrejsen var eleverne Nohab’s
Funktionaerforenings gaester ved den arlige Lu-
ciafest, som netop afholdtes om aftenen pa den
sidste kursusdag.

#

Indenfor en overskuelig tid kan nyerhvervel-
sen ventes til landet, hvor den straks vil g& ind
i en fast plan med fremfgrelse af alle togarter
pé strekninger af forskellig karakter. Selvom
der er tale om en gennemprgvet model med ind-
hgstede erfaringer p& amerikansk omrade, vil
der selvsagt veere visse tilpasnings opgaver, som
nu engang altid fglger med noget nyt og som
skal overvindes.

Det er et frisk initiativ ledelsen for DSB og
i seerdeleshed chefen for Maskinafdelingen, He-
degaard Christensen, her har taget. Det at skulle
veere med i den harde trafikkonkurrence stiller
store krav til de ansvarlige, og et skridt ad nye
veje krever forudgdende grundige og effektive

undersggelser. Men lysten til at veere med néar
det geelder og til at tage kampen op nar det er
pakrevet mangler ikke hos DSB, ligesom man
ej heller springer over, hvor geerdet er lavest.
MY-lokomotivernes moderne, kraftige og ro-
buste konstruktion er et nyt fremstgd for at hol-
de de gamle baner pad hgjde med tidens krav. Vi
gnsker held og lykke med nyerhvervelserne.

»Danske Statsbaner 1953«

En smuk omtale og fremstilling af »Problembgrn«
og deres indsats!

Med en tak til kunderne for samarbejdet og for
udvist velvilje i 1953 og med en velkomst til gamle
og nye kunder i 1954 har Statsbanerne udsendt sit
nytarshaefte. Bortset fra det gode og rigtige i den-
ne tradition, som i sig selv er oplgftende ikke
mindst for de mange tjenestemzend indenfor etaten,
der efterhdnden ikke kan undgé at fa mindreveerds-
komplekser, efter de mange skud fra den ene og
anden side pa virksomheden, har redaktionen af
haeftet ogsd i &r ramt centrum i indhold, udfgrelse
og kvalitet. At man har valgt »Problembgrnenec,
som generaldirektgr E. Terkelsen kalder overfar-
terne, til emne for nytarshilsen, er efter vor mening
pé sin plads. De gode billeder med velvalgte moti-
ver og generaldirektgrens ledsagende tekst giver et
godt og fyldigt indtryk bade af »Bgrnenes« opgaver
og betydning for samfundet og af deres skgnhed for
hele den danske jernbanedrift. Sdvel vore broer som
vore feerger er et saerligt smukt afsnit af Danmark
og landets jernbaner, som til tider burde ofres mere
venlig opmarksomhed end den stadige kritik af
samme.

Matte nytarsheeftet ogsd medvirke hertil.

ITF

New zeelandske lokomotivmand

Det ITF’s tilsluttede New Zeelandske Lokomo-
tivmands Forbund meddeler, at der er opstaet en
alvorlig konflikt pd grund af jernbaneledelsens
hensigt med at anvende diesellokomotiver pa 660
hk pa hovedlinierne og bemandet med een lokomo-
tivfgrer. Jernbanerne har bestilt lokomotiver péa
550 hk, som med senere vedtagne eendringer far
deres kapacitet gget til 660 hk og som ggr dem
uegnede til rangertjeneste. Det fremhaeves, at det
vil veere ugkonomisk at anvende disse lokomotiver
i trafiken pa hovedlinierne med tomandsbetjening.
Lokomotivmandsforbundet understreger, at de au-
stralske new zeelandske jernbaneforetagender ved
en konference enedes om at bemande samtlige die-
sellokomotiver med 2 mand, og at dette nu er prak-
sis i Australien. Forbundet fremhsver endvidere,
at antagelsen om, at lokomotiverne er uegnede for
rangertjeneste grundes pa erfaringer med de szd-
vanlige diesellokomotiver pa 204 hk. Forbundet
forklarer, at disse lokomotiver er egnede til alle
rangeropgaver.
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Hovedbestyrelsen!

Ekstraordinzrt hovedbestyrelsesmade afholdes pa
foreningens kontor torsdag den 7. januar kl. 14.

—
rERS

Ansat som lokomotivjyrbgder pr. 1-12-53.

Lokomotivfyrbgderaspirant:
B. G. T. Hansen, Nyborg, i Nyborg.

Forfremmelser til lokomotivfgrere pr. 1-1-54.

Lokomotivfyrbgderne:
E. Bgtker-Nielsen, Aarhus, i Tinglev.
A. R. Asboe, Struer, i Varde.
K. A. Larsen, Kgbenhavn Gb, i Aabenraa.

Forflyttelser efter ansggning pr. 1-1-54.

Lokomotivfgrerne:

K. E. Lund-Jensen, Kgbenhavn Gb, til Roskilde.

O. Sgrensen, Fredericia, til Aarhus H.

V. P. Graversen, Horsens, til Aarhus H.

H. P. H. Hansen, Fredericia, til Horsens.

K. B. Rasmussen, Kgbenhavn Gb, til Nyborg H.

K. Ljungdahl, Holbak, til Kalundborg (med ophgr af
hvervet som depotforstander).

O. G. N. Jensen, Esbjerg, til Helsinggr.

A. Leth, Tinglev, til Esbjerg.

P. T. Poulsen, Varde, til Esbjerg.

N. S. Rggild, Langaa, til Randers.

S. Hansen, Padborg, til Langaa.

P. A. Overgaard, Aabenraa, til Padborg.

Lokomotivfyrbgderne:
M. B. Sgrensen, Korsgr, til Slagelse.
L. Jensen (Havnbjerg), Roskilde, til Korsgr.
L. W. Rasmussen, Padborg, til Fredericia.
J. H. Hansen, Kgbenhavn Gb, til Viborg.
B. H. Rgnnebech, Fredericia, til Viborg.
J. Kristiansen, Roskilde, til Kgbenhavn Gb.
N. G. P. Andersen, Gedser, til Randers.
N. E. Andersson, Kébenhavn Gb, til Aalborg.
B. Holm, Aalborg, til Kgge (traktorfgrer).

Anseettelse som lokomotivfyrogder pr. 1-1-54.
Lokomotivfyrbgderaspiranterne:

B. Christoffersen, Kgbenhavn Gb, i Roskilde.

H. Sahi, Padborg, i Nyborg.

B. F. Christoffersen, Kgbenhavn Gb, i Helsinggr.

B. B. Hohn, Kgbenhavn Gb, i Roskilde.

J. O. Mortensen, Kgbenhavn Gb, i Roskilde.

S. N. Carlsen, Fredericia, i Fredericia.

E. Skadhauge, Gedser, i Gedser.

L. Chrstensen, Korsgr, i Slagelse.
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P. S. Petersen, Korsgr, i Slagelse.

B. N. Kristensen, Fredericia, i Fredericia.

O. A. Hansen, Kgbenhavn Gb, i Roskilde.
E.J. Hansen (Elm), Nyborg, i Nyborg.

E. J. R. Nielsen, Struer, i Slagelse.

K. V. Frederiksen, Kgbenhavn Gb, i Roskilde.
K. P. Hvam, Esbjerg, i Helsinggr.

Afsked.
Lokomotivfgrerne:
A. T. Christiansen, Fredericia, afskediget efter ansgg-
ning pé grund af svagelighed med pension (28-2-54).
V. E. Johansen, Kgbenhavn Gb., afskediget efter ansgg-
ning pd grund af svagelighed med pension (28-2-54).
V. Nielsen, Tgnder, afskediget efter ansggning pd grund
af svagelighed med pension (28-2-54).
S. H. K. V. Hansen, Gedser, afskediget efter ansggning
pad grund af alder med pension (28-2-54).

Dgdsfald blandt pensionister.
Pens. lokomotivfgrer C. Mgller, Borups Allé 16, 4. Kg-
benhavn N. (10-12-53).

Paskgnnelse.

Generaldirektoratet har udtalt sin bedste tak og pa-
skgnnelse over for lokomotivfgrer J.C. Jacobsen, Tgn-
der, i anledning af, at han har udvist god agtp&givenhed
og hurtig reaktion under faresituationen pa& Tinglev st.
(10-8-53).

Turistsektionen meddeler

Rejseprogram for 1954
Rejser i Norden

til
Varighed
Afrejse Nr. Dage
1-3 1 10 Skisportsrejse til norsk feriehjem for

lidt gvede lgbere. Deltagerne overvee-
rer Holmenkollenlgbet.

6-3 2 10 Skisportsrejse til feriehjem ved Al
station for begyndere og viderekomne.
Deltagerne kan oververe springkon-
kurrencen pd Holmenkollen.

27-2 3 10 Skisportsrejse til Tocksfors i Dalsland

med ophold i semesterhjem bade for
begyndere og viderekomne. Evt. bus-
udflugt t1 Oslo.

NB. Detaillerede programmer med alle oplysninger
kan bestilles hos Turistsektionen, Sglvgade 40, K., mod
30 gre i frimeerker pr. program -+ svarporto, ligesom
turene evt. senere vil blive neermere omtalt her i bla-
det. Angiv ved bestillingen nummeet pd de ture, De
gnsker program for. Programmerne vil blive udsendt,
efterhdnden som de foreligger endeligt udarbejdede.

Det bemeerkes, at der pd flere af turene kun er
plads for et begrezenset antal deltagere, hvorfor det til-
rddes at melde sig i god tid, idet der vil blive lukket
for tilmelding, nar en tur er overtegnet. P4 turene her
i Norden er det meningen at samle deltagerne fra alle
de 4 nordiske lande, siledes at deltagerne p& disse ture
vil fa lejlighed til et samver med andre nordiske kol-
leger. Niels Sloth.



Forlang KAFFE

fra P. M. BRUUN’s Kafferisteri
(Ved A. M. Petersen)

Engelsk Beklzdnings-Magasin

NYBORG Telefon 346

Telefon 346

Besag ,,KUth tellet”

Nvborg Strand

Sol el

B Nyborg Tapet- og Farvelager

Beskyt
Forsken C. Ostergaard Jensen
MAL! Nr. Voldgade 66 . TIf. 283

*/s €. F. Schalburg
VINGAARDEN | NYBORG
Grundlagt 7. juni 1817

Nyborg Kulimport
og Nyborg Cichorietgrreri A/s
Telefon 15 og 23

q
NORREGADES KIOSK Boger
Nerregade 9 (Alired Johansen) Telf. 261 BOdfCI‘lel“ =']ensen 93[){[’
Alt i Dag- og Ugeblade — Tcbak og Spiritus Kongegade, Nyborg, TIf. 33 musik

H. KONGGAARD

Murermester

Kronprinsensgade 10 . Telefon Nyborg 27

Entreprenor

Drevsen & Nellemann
NYBORG - TELF. 25 og 189

Isenkram-, Stebegods-, Glas-, Porcelsen- og
Udstyrsforretning

NYBORG DAMPVASKERI
OG TRI-RENSERI

Kemisk Tejrensning
Telefon 54

Cafe FARGEGAARDEN
Godt Madsted . Billige Priser . TIf. Nyborg 582

I. KRUSE & BECH

Vand-
Gas- & Lysinstallationer

Telf. Nyborg 144, 381-1144

JOHS. WICHMANN's

Traskoforretning

anbefales
d'Hrr. Lokomotivmand

HJ). MARTENS EFT.

vl Peter Christensen

Guldsmed
& Graver

Ngrregade 6,
Nyborg, TIf. 369

gstervembs
VINSTUE

anbefales

Weinrich Nielsens
Bageri og Conditori

anbefales

WERNER HANSEN
Urmaver og Guldsmed
Mellemgade 15

yborg
Telefon 530

Forlang!

Carilsminde

ol og vand

Nyborg Ligkistemagasin
K. Jacobsen  Snedkermesrer
Besorger alt vedr. Begravelse el.
Ligbr@nding. Grdl. 1897

v/ Slottet . TIf. 171

Radio-Magasinet

Ostfyns storste Grammofon-
Pladelager

Nerregade 13 . Telf. 1060

Nyborg )Jernstoberi
Telf. 76 — 231

C. Knackstredt

Tif. Nyborg 550

Spec.: Kranse, Buketter,
Planter og Potte- Kultur

Direkte Salg fra Drivhus

Ingen Butiks'eje
derfor billigste Priser

RICHARD LEHN

1. Kl. Herreekvipering TIf. Nyborg 68

Til daglig og Fest
»BORGERFORENINGEN«
altid bedst

Tif. NYBORG 1313

P. Mainz

Nyborg
Telf. 111 2 L.
Altid 1ste KI. Varer

N. Urban Serensen




Bruunsbro 15
TIif. 204 21
Aarhus

HEJNDORF Rat)io

Chr. Christensen

Thorvald Torntoft

Sten- og ~ AARHUS
Billedhugger Etbl. Frederiks Alle 116 TIf. 2551
Isenkram.

Frederiksgade 26, Aarhus
Telefon 720

Kekkenudstyr, Glas,
Porcel=zn og Fiskegrejer

Fisk - Vildt - Fjerkre

PROVEN

FR. ALLE 139 . TLF. AARHUS 5162

S Stort
Jensen & Nielsen Liwaig |
Kirkegaardsvej 1, Aarhus, TIf. 1379 i monumenter

Bktieselskabet
AARHUUS PRIVATBANK
Aarhus Kobenhavn

Aktieselskabet

Aarhus Discontobank
TIf. 20188 Kontor: Sondergade 9

Frederiksbjerg Installations Co.
Frederiksalle 99 TIf. Aarhus 6813-6814-6815
Lys % Kraft ¥ Radio-Anleg X Lamper 3 Lysekroner

Arbejder Spare- og Laanekassen for Aarhus og Omegn

de Mezasvej 1 . Ostergade 4 Tordenskjoldsgade 37
Tif. 30333 TIf. 26255 TIf. 68166

Indskudskapital ca. 42,5 Mill. Reserver ca. 4,8 Mill.

Telefon
Aarhus 3720

S. Bendtsen & (o.s Eftf.

Skr&aderforretnmg el
Ryesgade 27, Aarhus iil DSB

A T \.l’
Blomster |
og Kranse

jpaa faa Timer§

overalt

Y i Danmark
=

=

» s
.

Brdr. Jensen
Fr. Alle 112 . AARHUS . TIf. 4520

‘.
Y
/
3
P
\

Storaarhusianske Mejerier

RADIO-THYGESEN

Raadhuspladsen 1 . Aarhus . Telefon 1010 -104)

Forende Specialforretning i
RADIO - GRAMMOFONER - PLADER

Sig det med Blomster

P. B. VAHL
Fr. Alle 149, Aarhus, TIf. 5150

% .
Paa faa Timer
overalt i Verden

LEDIG

DE FORENEDE
AUTOMOBIL-
FABRIKER *%

SK FANE-INDUSTRI.

leverer alt i Forenings Faner og

Bannere. Alle Tilbehgrsdele.

R Indhent Tilbud.
P Stikgaona
L Mette Andersen

Vestergade 26, Silkeborg

Fzllesforeningen for Danmarks Brugsforeninger
Hovedkontor: Njalsgade 15, Kebenhavn
Telefon 4015

Andersson & Bardram */;
Studiestreede 10 . TIf. 8638 . Kobenhavn K

Alt i Pakninger og Stempelringe til Motorer

Harhus Hmtstidende

HOVEDSTADENS
BRUGSFORENING

HB (“B

FREDERIKSBERG BOGT RYKKERI




	DLT
	DLT0001
	DLT0002
	DLT0003
	DLT0004
	DLT0005
	DLT0006
	DLT0007
	DLT0008
	DLT0009
	DLT0010
	DLT0011
	DLT0012
	DLT0013
	DLT0014
	DLT0015
	DLT0016
	DLT0017
	DLT0018
	DLT0019

